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ALLE PROVINCIE ED Al COMUNI 

INTERESSATI NELLA FERROVIA 

M LUCCA E DA SPEZIA A MODENA E A PRACCHIA 



Fino dal 1851 una eletta schiera di cittadini lucchesi, 
distintissimi per censo e per sapere, si unirono in Comi- 
tato (1) allo scopo unico di promuovere e costruire una 
strada ferrata attraverso gli Appennini, che, staccandosi 
dall'attuale stazione di Lucca e risalendo il Serchio, per 
Castelnuovo di Garfagnana avesse raggiunto la sommità 
appennina, e foratala, per la Valle della Secchia e per la 
pianura Reggiana, fosse andata a far capo a Reggio. 

Pareva che nessuno potesse allora mettere in dubbio 
l'utilità di quella ferrovia, tanto più che essa si svilup- 
pava lungo il corso di due fiumi fiancheggiati da grosse 
borgate, e le cui valli erano ubertosissime e ricche dei più 
svariati doni della natura. 

Il valente matematico prof. Antonelli delle Scuole Pie, 
fu incaricato della direzione degli studi, i quali furono ese- 
guiti col massimo ordine e colla più scrupolosa esattezza. 
Il terreno era di natura solidissima, le pendenze massime 
non superavano il' 25 per mille, i trafori brevi e facili ad 
eseguirsi, i raggi delle curve superiori ai metri 500: tutto 

(1) Di questo Comitato è presidente il uobil uomo sig. marchese O. Battista Bottini. 
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si presentava insomma sotto l'aspetto della più felice 
riuscita. 

Ma l'Italia era allora divisa in piccoli Stati, ciascuno dei 
quali era dagli altri indipendente. Ognuno lavorava da 
sè, e per sè. L'industria in gran parte non serviva che ai 
bisogni locali, il commercio centralizzato; scarse le rela- 
zioni fra provincia e provincia. 

Di linee internazionali non si era mai udito parlare : 
grandi guerre nel centro della Penisola, che potessero 
aver bisogno di lince strategiche, non era nemmen per- 
messo il sognarne. Ai servizi ordinari (mancando af- 
fatto gli straordinari) erano sufficienti le strade ordinarie. 
Era quindi naturale che un sol taglio degli Appennini 
fosse bastevole ai bisogni d'allora: e questo taglio lo si 
volle, lo si decretò, fu fatto! Ma dove fu fatto? Fra Bo- 
logna e Pistoia, nel punto più scabroso per un passaggio 
ferroviario ; e ormai nessuno ignora quali e quante diffi- 
coltà tecniche fu d'uopo superare, e quanti sacrifizi costò: 
ma fu fatto! 

Deluso il Comitato di Lucca nelle sue speranze; svanita 
la probabilità di realizzare il suo progetto; ignaro, come 
tutti eravamo, di ciò che sarebbe accaduto nel 1859 e 
dopo, avrebbe dovuto sciogliersi e smettere ogni pen- 
siero di condurre a buon fine la bella impresa; ma così 
non fu: il Comitato non si sciolse; si rassegnò, ma non 
si dette per vinto: attese sperando! 

Sopraggiunsero intanto gli avvenimenti del 1859, 60 e 61: 
molte barriere furono tolte: il commercio cominciò a di- 
latarsi, ad esplorare nuove vie, a mostrare i suoi veri bi- 
sogni, a sentire che non poteva più contenersi nel cerchio 
ristretto d'una provincia; che aveva mestieri di muoversi; 
che gli era indispensabile di affratellarsi con quello di 
altre Provincie. Quindi la necessità di uno sviluppo mag- 
giore nel sistema ferroviario. 

Al Comitato di Lucca, che tenea fisso lo sguardo sul 
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quadrante del regolatore sociale, non poteva sfuggire que- 
sto moto oscillante e convulso della sfera industriale e 
commerciale: credette infatti che il tempo di tornare alla 
carica fosse venuto, e vi tornò! Interrogò vari distinti per- 
sonaggi del Governo temporaneo della Toscana, poi del Mi- 
nistero residente in Torino (compreso lo stesso Cavour (1) ) 
Senatori e Deputati, e n'ebbe da tutti incoraggiamenti e 
promesse (2). Tornò pure a battere alle porte di Livorno, 
essendo quello che della ferrovia in discorso avrebbe ri- 
sentito i maggiori vantaggi, e tanto dal Municipio quanto 
dalla Camera di commercio non gli mancarono promesse 
abbastanza lusinghiere. Reggio si offriva disposto a fare 
sacrifici rilevantissimi; Lucca era pronta a dare all'im- 
presa un valido appoggio. 

Quei momenti però non correvano troppo propizi alle 
imprese di simil genere. Il Governo era troppo preoccupato 
da altri pensieri : la politica assorbiva tutto. Ciò non o- 
stante il Comitato lavorava: preparava il terreno coll'ac- 
caparrarsi il giudizio favorevole di persone competenti. 

Frattanto un altro progetto fu messo innanzi da quei 
di Parma, di Borgotaro e Pontremoli per unire Parma a 
Spezia. Questo nuovo progetto fu contrapposto a quello 
del Comitato di Lucca e riuscì vittorioso, benché a questo 
fosse stata aggiunta una diramazione dall'imboccatura me- 
ridionale del traforo apenninico a Spezia per unire il grande 
arsenale marittimo del pari che il porto di Livorno alla 
Valle del Po. Il merito della vittoria non fu certo dovuto 
ai pregi della nuova linea rivale! Quei pregi hanno un 
che di rassomigliante coli' Araba Fenice!.... 

Il concorso fra i due progetti da Parma a Spezia, e da 
Reggio a Lucca e a Spezia, fu aperto quando gli austriaci 

(1) 11 conto di Cavour disse, nel 23 giugno 1SG0, presenti i signori tra. coroni Chiesi, o 
i deputati Dotterò, Massei, Meleguri, cuv. Luigi Amedeo, o Poerio, che la strada da 
Reggio a Lucca era destinata a divenire una strada mondiale 

(2) Vedi in fine documento I. 
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possedevano ancora il quadrilatero, e il ministero d'allora 
pose molto abilmente la questione in modo che la Com- 
missione esaminatrice la dovesse risolvere a favore del 
progetto di Parma; avendo posto per dato che le sue linee 
dovessero muovere da un punto della littoranea, mentre 
Lucca è invece sulla subappennina, e avendo nominato il 
solo tronco da Reggio a Lucca, senza far menzione della 
diramazione da esso per la Spezia. E la Commissione con 
pari abilità maneggiò i termini della questione, così posta, 
poiché pospose la linea Reggio-Lucca a quella Parma-Spezia, 
adducendone per ragione che la prima non muove dalla 
, littoranea, come la seconda, e altrove perchè non scende 
a Spezia, e quindi non è strategica. Vero è che dovette mo- 
strare di conoscere che fra le carte di planimetria ed alti- 
metria del Comitato lucchese vi era anco il braccio per la 
Spezia (1); ma se ne ricordò disgraziatamente fuori di occa- 
sione e solo per dire di fuga che quella traccia era uno sforzo 
d'ingegno (meno male che rendeva giustizia al merito del- 
l' inventore) ma che non avrebbe mai potuto eseguirsi. 
Eppure le sue pendenze non superavano il 20 per mille, 
mentre in quella di Parma si dice che sieno oggi dentro 
il limite del 25, essendone presentemente state tolte le 
pendenze maggiori: eppure essa si distendeva per vallate di 
una veramente singolare bellezza ed ampiezza, mentre la 
linea di Parma, fra Pontremoli e Borgotaro, non gode al 
certo questa prerogativa. E poi finalmente in che consiste 
lo sforzo d'ingegno? Nello sviluppar la linea, giunta lungo 
l'Aulella a Soliera, nel Rosaro fino all'altezza di Fivizzano 
e quindi in altro influente dell' Aulella medesima fino a 
Metra, e là dal tratto superiore dell'Aulella ritornare senza 
opere d'arte, meno un piccolo traforo, nel corso superiore 
del Rosaro, per forare l'Appennino a Sassalbo (2). 

■ 

(1) Vedi in fino documento II. 

(2) Questa linea l'aveva già da vart anni additata il valente ingegnere cav. Ridolfo 
Castinulli da Pi»a, proponendo una via ferrata coperta fra Genova e Bologna invece di 
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Non si può negare che in questo sviluppo non vi fosse 
dell'ingegno; ma non è poi che una seconda edizione dello 
sviluppo della linea sopra Pistoia. Lo sforzo d' ingegno 
non stava nel ritorno al Rosaro, bensì nel ritrovare lo 
sviluppo necessario, ricercando gran numero di paesi 
della Lunigiana, distendendo la linea con amplissime spire 
e senza opere d'arte ragguardevoli, insomma nel farvi 
una ferrovia magnifica, e di costo relativamente discreto. 
Però quelle poche parole, buttate là dalla Commissione, non 
possono più fare ostacolo, se non altro perchè quella linea 
è stata dipoi notevolmente variata. 

Rispetto all'importanza strategica, oltreché la Com- 
missione avrebbe forse dovuto dichiararsi incompetente, 
poiché non vi era fra i suoi membri che un solo ufficiale, 
adesso per l'annessione del Veneto sono cambiate le cir- 
costanze, e potrebbe darsi (come dicono di fatto molti uffi- 
ciali) che la frittata fosse rovesciata, e che ora fosse ot- 
tima sotto ogni aspetto, quella linea che prima non era 
buona, e valesse poco o niente quella che prima faceva 
furore. È vero che due anni or sono il Parlamento deli- 
berò la costruzione della ferrovia Parma-Spezia, ma è 
vero altresì che non vi fu discussione: la Camera si sentì 
proporre di confermare un voto emesso nell'anno 1865, 
ricordò le impressioni ricevute allora dai rapporti sulla 
necessità di quella linea, e senza che alcuno l'avvertisse 
delle mutate condizioni territoriali dello Stato, essa con- 
fermò il voto già dato. Oggi peraltro che s' ò cominciato 
a studiare il sistema di difesa geuerale adattato alle con- 
dizioni presenti, da molti si appalesa l'opinione a favore 
non solo della ferrovia Modena-Spezia, ma eziandio della 
Modena-Lucca, strategicamente parlando, e di un allac- 
ciamento di Spezia con Pracchia. 

quella ora in costruzione, piena d'immense difficoltà e di pericoli, sul littorale Ligure, 
come risulta dalla lettera, che su tale argomento egli scrisse al sig. Oen. Corradino 
Chigi, Senatore del Regno, e che fu ristampata dalla Gawtta di Torino, del 16 otto- 
bre 1860. Vedi in fine documento in. 
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Ingegnosissimo fu anco il modo di paragonare i due pro- 
getti per la parte dell'utilità commerciale. Come se fos- 
sero due strade pedonali o tutto al più comunali, la Com- 
missione le considerò a seconda del benefizio che potevano 
recare alle stazioni della linea subappennina, della lito- 
ranea, e di quella Piacenza-Bologna per i risparmi chi- 
lometrici che offrivano andando da ciascuna di esse a tutte 
le altre. Supponeva dunque (o fingeva supporre) la Com- 
missione che da quel circuito non potesse uscire qualunque 
abitante dei paesi che vi si trovasse: si guardò bene dal- 
l'esaminare gl'itinerari fra Livorno e il Brennero, da Massa 
e Carrara a Milano, al S. Gottardo (o al Septimer allora 
in voga), alla Pontebba, al Sòmmering. — Opera vana 
sarebbe stata allora il fare dei rilievi su quella relazione, 
poiché per ragioni strategiche, forse buone in quel tempo, 
si voleva la ferrovia Parma-Spezia ad ogni costo: ora un 
cenno su di lei basta, perchè la si giudichi come opera 
di pura attualità. 

Del pari la famosa lettera del sen. Paleocapa al conte San- 
vitale fu scritta prima dell'annessione del Veneto, e perciò 
adesso non ha verun valore. Egli poi mirava a fare del 
porto di Spezia, ossia di alcuni fra i suoi seni, un gran 
porto mercantile d'Italia sul Mediterraneo, ed arrivava 
fino a dire che Livorno e Genova non se ne dovevano 
dolere. 

Per difendere la Parma-Spezia disse quel peggio che 
poteva, com'è naturale, del progetto da Reggio a Spezia 
e a Lucca; disse, cioè, che la linea di Garfagnana e quella 
di Lunigiana percorrerebbero montagne asprissime, fra 
balze erte e scoscese. Vero è che confessava di non co- 
noscere le località! E non occorreva che lo dicesse, poiché 
chiunque le ha viste, leggendo ciò, dovette addarsi di per 
sé che egli non le conosceva e trascriveva da uomo di 
buona fede quello che gli dettavano gli amici. Disse che 
i dati fornitigli provavano che questa linea non poteva 
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avere una pendenza minore del 25 per mille costante» 
mentre i dati veri mostrauo che la pendenza massima di 
quella linea non superava il 20 per mille. Insomma quel 
valentuomo fu ingannato. Un concetto veramente suo, non 
ispirato e non desunto da elementi erronei, è quello che 
si contiene in queste poche ma chiare parole: Annesso il 
Veneto è indisputabile, preferibile la linea Reggio- 
Lucca (1). 

Potrei scrivere altre cose intorno ai motivi per i quali 
il progetto della ferrovia Parma-Spezia tolse la mano a 
quello dei lucchesi: taccio perchè altri il fece, e mi sem- 
brerebbe di spendere il tempo inutilmente (2). Dei vantaggi di 
quella linea parlerò più tardi colla scorta di confronti 
fra essa e quella da Lucca a Modena (essendo stata ab- 
bandonata l'antica direzione su Reggio perchè la linea 
Mantova-Modena iu costruzione fu anteposta a quella 
Mantova-Reggio) e gl'intelligenti giudicheranno quale delle 
due sia la migliore. 

Anche questa volta il Comitato di Lucca, sebbene battuto, 
non volle cedere le armi. Persuaso che la Parma-Spezia 
non era la linea che abbisognava al commercio e ai 
passeggieri, perchè offriva un viaggio più lungo, a con- 
fronto della Lucca-Modena, tra Verona e Livorno, o di 
quella dei Giovi, tra Verona e Genova, e a confronto 
di molte altre, come dimostrerò tra breve: persuaso che 
quella linea non sarebbe mai stata una linea veramente 
strategica, perchè tale non la dissero mai ufficiali com- 
petentissimi in fatto di strategia, mentre la Lucca-Modena 
viene giudicata dal punto di vista militare (vedi docu- 
menti in appoggio) — « Ottima senza eccezioni »; — anzi 
chè perdersi di coraggio, ne acquistò del nuovo e proseguì 
a lavorare. 

(1) Documento in atti del Comitato promotore della strada ferrata Lucca-Modena. 

(2) Tuttavia nel Ministero d*allora rimase molta periuuza, come apparisce dal docu- 
mento IV. 
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Gli avvenimenti politici del 1866, avendo tolte le bar- 
riere del Veneto, e dato libero sfogo alla linea del Bren- 
nero, furono un colpo terribile per la ferrovia Parma- 
Spezia, al tempo stesso che molto favorirono quella Lucca- 
Modena. Il Comitato prese nuovo vigore. 

Venne l'anno 1870, che compiendo 1' unità nazionale e 
spostando il centro di gravità dello Stato pel trasporto 
della sede del governo in Roma, fe'sì che il bisogno della 
linea Lucca- Modena, sia pei servizi militari, sia per le 
esigenze del commercio, si facesse maggiormente sentire, 
mentre che i vantaggi di quella Parma-Spezia o Sarzana 
divennero ognora più problematici. 

Intanto la progettata linea Mantova-Modena, che aveva 
preso il posto di quella Mantova-Reggio, riceveva la san- 
zione legislativa, e i lavori immediatamente cominciati 
stanno per volgere al desiato fine. Il movimento commer- 
ciale del Brennero adunque, che tutto scaricavasi a Ve- 
rona, verrà fra breve a scaricarsi a Modena. Non occorre 
di essere dotati di straordinaria levatura per comprendere 
che alla linea del Brennero prolungata fino a Modena, 
non v'ha allacciamento più convenevole con Livorno che 
la traversata dell'Appennino fra Modena e Lucca. 

Per qual ragione infatti, e in quale aspetto di conve- 
nienza le mercanzie germaniche che vengono in traccia 
del Mediterraneo, giunte a Modena, avranno da preferire 
l'angolo acuto Verona-Modena-Parma che le allontane- 
rebbe dall'obbiettivo Livorno, o quello ottuso Verona- 
Modena-Bologna, che, quantunque proferibile all'altro, resta 
pur sempre incomodo, anziché la diretta prosecuzione 
Modena-Lucca? 

Per quale ragione, dico, colui che ha bisogno di arrivar 
presto in un dato luogo, avrà da preferire la linea tor- 
tuosa e non la retta? 

Se così fosse, avrei tutta la ragione di domandare quaTè 
il vero significato della logica. 
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È la Spezia che si vuol mettere in comunicazione col- 
l'Italia centrale transappennina? In questo caso il brac- 
cio che, staccato dalla linea Lucca-Modena, sul pendìo 
meridionale dell'Appennino, va per la Lunigiana diretta- 
mente a Spezia, procurerà che non solamente la città di 
Spezia comunichi liberamente colle grandi arterie Ceni- 
sio-Brindisi e Brennero-Livorno; ma che anche l'arsenale 
ivi in costruzione si trovi in comunicazione diretta con 
quello di Bologna, con Bologna città fortificata, e colle 
fortezze del Quadrilatero. 

Sono invece i marmi della Lunigiana che voglionsi tra- 
sportare verso l'Italia settentrionale, la Germania, l'Au- 
stria ecc.? Ma allora colla linea Sarzana-Metra-Modena 
si va più presto a Verona, alla Pontebba, al Sòmmering 
e a Brindisi, che non colla Sarzana-Parma-Modena; men- 
tre per andare al Cenisio e al Gottardo, la linea più 
breve ò quella di Genova e Alessandria. 

Qual altro motivo può esservi che richieda la costru- 
zione della ferrovia Parma-Spezia o Sarzana? Sarò molto 
riconoscente a colui che saprà indicarmelo. 

Mi si affaccierà forse il pretesto, che quella linea è 
strategica; ma altro è il dirlo, altro ò il dimostrare che 
veramente lo sia. Io procurerò intanto di dimostrare che 
non lo è. 

Quali prerogative debbono avere le linee ferroviarie 
strategiche? Quella anzitutto di una percorrenza indipen- 
dente superiore ai 300 chilometri, per poter portare nel 
più breve tempo possibile da un punto all'altro del paese, 
truppe e materiale da guerra. Ma, se tali linee non si 
conservano indipendenti per tutta la loro lunghezza, il 
movimento militare verrebbe ritardato, ed esso poi ritar- 
derebbe e incaglerebbe il movimento commerciale. Tutte 
quelle ferrovie che hanno una percorrenza inferiore a 
300 chilometri non sono strategiche, inquantochè, le truppe 
collocate entro il perimetro delle undici marcie dal punto 
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d* azione, vengono considerate come in azione, e i loro 
movimenti e spostamenti, in avanti o in dietro, a destra 
o a sinistra, dipendono esclusivamente dall'esito dell'azione 
campale, dai bisogni dell'offensiva o della difensiva, e non 
ponno eseguirsi che a piedi, stantechè una ferrovia non 
la si può spostare a piacimento e a seconda dei bisogni. 

Vi sono, è vero, delle lineo secondarie le quali, avve- 
gnaché abbiano una percorrenza inferiore alle undici marcie, 
essendo sussidiarie, possono chiamarsi strategiche ; ma 
quali sono queste linee secondarie e sussidiarie? Sono 
quelle allacciate alla loro estremità a due linee primarie, 
le quali permettano con facilità alle truppe di cambiare 
direzione durante il cammino; le altre che da un punto 
d'azione o destinato all'azione, comunicano con altro punto 
d'azione; quelle che da un punto fìsso d'azione comunicano 
con una fortezza di prim'ordiue o con un arsenale. Quelle 
infine che, per essere situate in località ove il nemico ha 
bisogno di passare e non può che in colonne molto al- 
lungate a motivo delle accidentalità del terreno, acciden- 
talità che tengono pure al coperto la ferrovia, vengono 
denominate linee di ronda. 

Ha nessuna di queste prerogative la ferrovia Parma- 
Spezia? Vediamolo. 

Che essa non è una delle primarie linee strategiche si 
capisce a occhi chiusi, dappoiché la sua percorrenza in- 
dijìondente è soltanto di 128 chilometri, ossia di quattro 
marcie ordinarie. 

Che non è sussidiaria, e per conseguenza non appar- 
tiene alle secondarie, è facile dimostrarlo. 

Non è sussidiaria perchè quantunque una delle sue estre- 
mità sia allacciata alla grande arteria Cenisio-Piacenza- 
Modena-Lucca-Grosseto-Roma, (dico Modena-Lucca, per- 
chè un distinto uffìziale dell'esercito, che già ebbe ad oc- 
cuparsi con pregevole scritto della difesa dello Stato, 
annoverando fra le più importanti questa grande linea 
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strategica, il tratto Lucca-Modena, da costruirsi, lo chiama, 
ottimo senza eccezione (1) ) l'altra estremità rimane monca, 
nè vi* sarà alcuno che con serietà voglia sostenere che la 
truppa giunta a Spezia potrebbe proseguire tranquilla- 
mente la sua marcia per la Toscana e Roma sulla fer- 
rovia littoranea; la quale ferrovia in tempo di guerra non 
può non essere tenuta d'occhio da una flotta nemica che 
avesse bloccato o cercasse di bloccare la Spezia, o volesse 
proteggere uno sbarco sulla costa indifesa della Versilia (2). 

Non è sussidiaria perchè non comunica allo sue estre- 
mità con due supposti centri d'azione, imperocché, sebbene 
nella pianura parmense, sul Po, possa benissimo succe- 
dere una fazione campale, sui colli della Spezia battaglie 
campali non ne avverranno mai, non potendo essere, la 
Spezia, difesa che da buone fortezze, le quali una volta 
approvvigionate, poco possono più ricevere e meno dare, 
e la conservazione della città, dei porto e dell' arsenale 
dipenderà tutta dall'azione offensiva e difensiva delle for- 
tezze predette e della squadra navale. 

Anzi, una ferrovia che mettesse la Spezia in diretta 
comunicazione colla valle del Po, e quivi il nemico riu- 
scisse per un momento vittorioso, sarebbe dannosissima 
per quel formidabile baluardo marino, avvegnaché, ap- 
profittando di quella ferrovia, il nemico potrebbe piom- 
barle alle spalle dal lato di terra, paralizzare un istante 
l'azione delle fortezze respingenti gli attacchi dal mare, 
concordare l'azione di mare con quella di terra e impos- 
sessarsene con la massima facilità (3). 

All'opposto, una via di ronda, come l'ha studiata già in 
parte il Comitato di Lucca, internata nelle pendici me- 
ridionali dell'Appennino, che da Spezia salga a Metra, 

(1) Vedi, nel documento V, il parere del Chiarissimo sig. magg. A. Gandolfi, autore 
del recente lodato opuscolo « Bologna e l'Appennino nella difeta d'Italia ». 

(2) Vedi nota I. 

(3) Vedi nota II. 
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discenda ai Bagni di Lucca per la linea Lucca-Modena, 
risalga a Pracchia per S. Marcello di Val di Lima, si 
getti di là nella valle della Sieve, e per Barberino si spinga 
fino a Pontassieve, sarebbe utilissima alla Spezia non solo, 
ma servirebbe eziandio ad alimentare la difesa dei passi 
appenninici della Cisa e dell' Abetone, e più oltre quelli 
della Futa, di Marradi e di S. Godenzo (1), come giusta- 
mente osserva il distinto ufficiale superiore suaccennato. 
Non è linea sussidiaria perchè, sebbene si stacchi da un 
arsenale, non comunica con un punto fisso d'azione. Di- 
fatti la Valle del Po, ne'pressi di Parma, può essere un punto 
d'azione eventuale, ma non fisso. Per punto fisso d'azione 
s'intende quella località che chiude al nemico il passaggio 
indispensabile per giungere alla capitale, e che, per essere 
appoggiata da una o più piazze forti, bene approvvigio- 
nate, è necessario che l'invasore s'impadronisca di quelle 
ad ogni costo, quando non sia disposto a retrocedere; al- 
trimenti, quando cercasse di proseguire la sua marcia 
senza prima occupare le fortezze, correrebbe sicuro pe- 
ricolo di essere tagliato fuori, e di vedersi interrompere 
le comunicazioni col suo punto di partenza. 

I Prussiani non affrettarono la loro marcia su Parigi 
che quando si furono impossessati delle fortezze dell'Al- 
sazia e della Lorena, per evitare appunto di lasciarsi dietro 
le spalle un nemico minaccioso. Essendo Bologna il capo- 
saldo della difesa della capitale e dello Stato (2) la pianura 
bolognese la si può chiamare in tempo di guerra il vero 
punto fisso d'azione; e la Spezia potrà comunicarvi molto 
più facilmente per la via da Metra a Modena o Pracchia 
che non per quella dal Borgallo a Parma. Del resto poi 
l'Arsenale della Spezia, essendo esclusivamente marittimo, 
poco o nulla potrebbe somministrare all'armata di terra 
operante nella valle del Po. 

(1) Vedi documento V, citato sopra. 
(*) Vedi nota III. 
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Non è infine una via di ronda, perchè le vie di ronda 
sono del genere di quella che ho accennato più sopra, 
cioè, Spezia-Metra-Bagni-Pracchia-Barberino e Pontas- 
sieve. 

Qual pregio le rimane adunque per essere appellata 
linea strategica? Il peccato della curiosità stimola anche 
in me il desiderio di saperlo, ma probabilmente questa sod- 
disfazione non mi si vorrà accordare. 

Il conte di Cavour diceva che la vera difesa dell'arse- 
nale militare marittimo della Spezia stava nella fortezza 
di Piacenza (non nella città di Parma) ma lo diceva prima 
dell'anno 1866, quando cioè era tuttora nelle mani degli 
austriaci il Quadrilatero. 

Il generale Menabrea, assai più competente, dichia- 
rava la ferrovia Parma-Spezia di somma rilevanza, ma nel 
1863; e quantunque reggesse il Ministero dei lavori pub- 
blici nel 1865, e sotto di lui si ordinasse dal Parlamento 
con la legge 14 maggio di quell'anno la presentazione 
entro due anni del progetto di legge per la ferrovia Parma- 
Spezia: cambiate intieramente colla annessione del Qua- 
drilatero le condizioni della difesa dello Stato nel 1866, il 
Governo dovette cambiar la maniera d' apprezzare quel 
progetto, ed infatti la legge non fu presentata. 

È vero che la onorevole Commissione sulla difesa, fra 
le nuove ferrovie proposte ne ha indicata una fra Parma 
e Spezia: mi si permetta però di far avvertire che nella 
dotta Relazione da essa presentata al Ministero della 
Guerra e dal medesimo fatta stampare si è aperta una 
larga discussione pubblica alla quale prendono parte non 
poche notabilità militari, e che talune di esse hanno già 
pubblicamente dichiarato di non partecipare a tutte le pro- 
poste, e che perciò anche questa deve potersi ampiamente 
discutere. 

Osservo poi che non prescriveva essa doversi percorrere 
le Valli del Taro e della Magra, laonde se pur fosse neces- 
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saria, lo che io non credo, parrebbe migliore farla risalire 
da Parma, lungo l'Enza, a Castelnuovo ne'monti e a Ta- 
lada, ove allacciandosi a quella da me sostenuta, varche- 
rebbe l'Appennino e metterebbe, non solo a Spezia, ma a 
S. Marcello, a Pracchia e a Lucca. 

Sarebbe forse più strategica qualora da Spezia, varcato 
l'Appennino al Borgallo, invece di dirigersi con forti pendenze 
sopra la città scoperta di Parma, con pendenze molto più miti 
si dirigesse nelle vicinanze di Bobbio e di là nella fortezza 
di Piacenza. Servirebbe allo scopo cui mirava il sig. Mag- 
gior Generale del Genio Antonio Brignone \\) quando per 
linea d'operazione in caso d'attacco o invasione dall'ovest 
proponeva Alessandria-Piacenza-Fornovo-Spezia-Pisa. An- 
zi, incontrando ad Aulla l'indispensabile ferrovia Spezia- 
Pracchia, diventerebbe tutta coperta, e si trasformerebbe 
nella Alessandria-Piacenza-Borgotaro -Fi vizzano- Lucca- 
Pistoia (o Empoli); con diramazione dai Bagni a Bologna 
per Pracchia. 

Credo di avere sufficientemente dimostrato che la fer- 
rovia Parma-Spezia non è strategica; tuttavia voglio con- 
cedere per un momento che sia. Ho già osservato, e lo 
proverò più tardi con un prospetto comparativo delle 
distanze, che essa non reca a Livorno nessun giovamento 
dal lato commerciale, e nemmeno alla Lunigiana pei suoi 
marmi; e allora perchè le rappresentanze comunali e pro- 
vinciali vogliono spenderci dei denari? Se il vantaggio di 
quella strada, supposta militare, non lo sente che il Governo, 
lascino che il Governo solo ne sostenga la spesa, e aiutino 
invece quelle linee che veramente giovano ai loro inte- 
ressi. 

Il Comitato di Lucca ha ripetutamente studiato e defi- 
nitivamente propone e sostiene, appoggiato anche dal 
Comitato di Modena, e dalle relative Provincie, la ferrovia 

(1) Rivista MUUare, Disp. Ili, 1871. 
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Lucca-Metra-Modena, gli studi della quale si riassumono 
nel seguente prospetto: 

Lunghezza Chil. 153. 

Pendenza non superiore al 12 per 1000 riunita in m. 87,260 . 

» superiore al 12 per 1000, m. 57,035. 

» media 9, 18 per 1000. 

» massima 20 per 1000. 
Tratti orizzontali m. 8,705. 
Raggio minimo delle curve m. 400 (1). 

Se questo progetto di ferrovia sia più utile e più ac- 
concio agli interessi generali d'Italia e particolari delle 
Provincie di Livorno, Pisa, Lucca, Modena, Mantova e 
Verona, nonchè di quella di Massa, lascio agli uomini di 
buon senso, alieni da spirito di parte, il giudicarlo. 

Già il compianto prof. Dino Carina, coll'opuscolo stampato 
in Firenze nella Tipografia di M. Ricci, 1871, da quello 
esperto economista che era, trattò assai diffusamente i 
vantaggi che ne sarebbero derivati a Livorno, quando i 
livornesi avessero voluto aiutare la bella impresa. Altri 
scrittori egualmente egregi ne discorsero, e con larga 
copia di argomenti ne mostrarono l'utilità. Nè mancarono 
insigni uomini di Stato, fra i quali, torno a ripeterlo, lo 
stesso Cavour, e ufh'ziali eminenti, i quali presa ad esa- 
minare questa nuova linea dal punto di vista dell'utilità 
nazionale, non potendone disconoscere i pregi, incoraggia- 
rono a proseguire il lavoro per mandarla ad effetto. È 
quindi superfluo che io spenda ulteriori parole per dimo- 
strare il già dimostrato. Il mercanto che ha della merce 
da vendere di ottima qualità, si limita a metterla in mo- 
stra: il pubblico intelligente non ha bisogno che altri gli 



(1) Acche questi dati dimostrano che il progetto è variato, e che perciò il 
dell' accennata, Commissione, quanto alla parte tecnica, non e più attendibile. 
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■ 

rompa i timpani per persuaderlo che la roba è buona: la 
conosce da sè. 

Ho detto peraltro di dare un prospetto delle distanze per 
dimostrare che fra i punti estremi, Brindisi, Sòmmering, 
Pontebba, Brennero, Gottardo e Cenisio da un lato, e Li- 
vorno, Firenze e Roma dall'altro, le linee più brevi sono 
la Porrettana, la Lucca-Modena e quella dei Giovi; che 
tutte hanno un vantaggio su quella del Borgallo da 
Parma a Sarzana e a Spezia; ora eccomi a provarlo con 
alcune cifre che nessuno vorrà oppugnare, perchè tolte da- 
gli orari ferroviari, e dagli studi tecnici esistenti. 

Premetto che per la linea Alta Italia-Fi renze-Roma 
sono state studiate e sono prossime ad effettuarsi due 
accorciatoie, una fra Sasso e Calenzano sulla linea Bolo- 
logna-Firenze, e l'altra fra Bucine e Rapolano per con- 
giungere l'Aretina alla Senese (1), mediante le quali si 
viene a creare una linea direttissima, più breve di tutte 
le altre, ed avente il 12 per mille di pendenza massima. 

Fra il Cenisio (Piemonte compreso) e Livorno: 

Alessandria-Genova Chil. 76 

Genova-Spezia > 90 

Spezia-Sarzana > 16 

Sarzana-Pisa » 60 

Pisa-Livorno » 19 

Alessandria-Livorno per Genova Chil. 261 

Alessandria-Parma Chil. 155 

Parma-Sarzana » 128 

Sarzana-Livorno » 79 

Alessandria-Livorno per Parma- 
Sarzana Chil. 362 



(1) Questa linea ha ottenuta l'approvazione del Consiglio Provinciale di Firenie, nel- 
l'Adunanza del di 21 settembre 1872. 
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Quindi svantaggio di Chil. 101 per la ferrovia Parma- 
Sarzana, a confronto di quella di Genova. Dunque le pro- 
venienze dal Piemonte e dal Cenisio non troveranno, come 
erroneamente fu detto, comodissima la linea del Borgallo, 
ma sivvero quella di Genova. 

Fra il Gottardo e Livorno: 

Arona-Alessandria Chil. 102 

Alessandria-Genova » 76 

Genova-Sarzana > 106 

Sarzana-Livorno > 79 

Arona-Livorno per Genova . . . Chil. 363 

Arona-Milano Chil. 86 

Milano-Piacenza » 69 

Piacenza-Parma » 58 

Parma-Sarzana » 128 

Sarzana-Livorno » 79 

Arona-Livorno pel Borgallo. . . Chil. 420 



Dunque anche le provenienze dal Gottardo dirette per 

Livorno, abbreviano il cammino di Chil. 57 se passano 
per Genova piuttosto che per il Borgallo. 

Fra il Brennero e Livorno: 

Verona-Modena Chil. 103 

Modena-Parma » 52 

Parma-Sarzana » 128 

Sarzana-Livorno » 79 

, Verona-Livorno pel Borgallo . . Chi!. 362 

. Verona-Modena Chil. 103 

Modena-Lucca > 153 

Lucca-Livorno » 39 

Verona-Livorno per Metra . . . Chil. 295 
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Verona-Modena. . 
Modena-Bologna . 
Bologna-Livorno . 



Chil. 103 
» 37 
» 181 



Verona-Livorno per Pistoia. . . Chil. 321 

Di questi tre passaggi alle provenienze dal Brennero 
per Livorno, il più breve ò quello Lucca-Modena che 
vince di Chil. 67 su quello del Borgallo; poi viene quello 
di Pistoia che sullo stesso del Borgallo vince di Chil. 41. 

A che scopo allora i livornesi dovranno concorrere alla 
spesa di questa ferrovia? 

Per le provenienze dalla Pontebba e dal Sòmmering, come 
per quelle da Brindisi, non importa fare confronti, perchè 
anche gli orbi vedono che la linea naturale è quella di 
Pistoia, e in caso di interruzioni di essa supplirebbe la 
linea Lucca-Modena. Quella di Parma ritengo che non 
vorrà averci alcuna pretensione. 

È forse utile la ferrovia del Borgallo alle provenienze 
dal Brennero per Genova? Vediamolo. 

Parma-Tortona Chil. 132 

Tortona-Novi > 19 

Novi-Genova » 54 

Parma-Genova per i Giovi. . . . Chil. 205 

Parma-Sarzana Chil. 128 

Sarzana-Spezia » 16 

Spezia-Genova » 90 

Parma-Genova pel Borgallo . . . Chil. 234 



Ecco un'altra differenza di Chil. 29 a favore della linea 
de'Giovi posta a confronto di quella del Borgallo, per le 
provenienze dal Brennero, dal Veneto e da Bologna di- 
rette a Genova. 

Abbiamo visto che ai marmi di Massa e Carrara diretti 
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• 

al Cenisio e Gottardo conviene più la linea di Genova che 
quella del Borgallo; guardiamo ora se agli stessi marmi 
diretti pel Brennero, pel Veneto e per l'impero austriaco 
convenga più quella del Borgallo, o quella di Metra. 

Sarzana-Metra Chil. 54 

Metra-Modena » 89 

Sarzana-Modena per Metra . . . Chil. 143 

Sarzana-Parma Chil. 128 

Parma-Modena » 52 

Sarzana-Modena pel Borgallo . % . Chil. 1*0 

Adunque anche pei marmi della Lunigiana diretti al 
Brennero, al Sòmmering e all'impero austriaco (punto d'in- 
contro Modena) la linea del Borgallo è 37 Chil. più lunga 
di quella di Metra. 

Prevedo però che i parmensi mi faranno una osserva- 
zione: mi diranno che essi, per avvicinarsi di più al Bren- 
nero, intendono costruire anche il tratto da Parma a Bor- 
goforte, lungo 47 Chil.; con ciò la distanza fra Sarzana e 
Verona si ridurrebbe a soli Chil. 231; mentre per la via di 
Metra ve ne sono 246. È vero: rispondo io; ma di questi 
231 Chil. dovete costruirne 175. Per Metra invece quelli da 
costruire non sono che 143; e se si tolgono gli 89 da 
Metra a Modena, che fanno parte della linea Lucca-Mo- 
dena, i costruibili si riducono a soli 54. 

Ove gli abitanti della Lunigiana si fermassero un mo- 
mento a considerare se per loro convenga più il con- 
correre alla costruzione di una ferrovia di soli Chil. 54, so- 
pra una percorrenza di Chil. 246, oppure ad un'altra di 
Chil. 175 che ridurrebbe la percorrenza a Chil. 231: se con- 
siderassero che questo abbreviamento di 15 Chil. è troppo 
poca cosa di fronte agli immensi sacrifìci che debbono 
fare per ottenerlo: se considerassero ancora che questo 
meschino abbreviamento non l'ottengono che per una di- 
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rezione sola, pel Brennero, giacché pel Sòmmering resta 
pur sempre più breve la linea di Metra-Modena-Bologna, 
la loro scelta non dovrebbe essere incerta. 

Guardiamo, per maggior sicurezza, qual'è la linea più 
breve fra il Sòmmering e Sarzana, punto d'incontro Padova. 



Sarzana-Parma Chil. 128 

Parma-Borgoforte » 47 

Borgoforte-Verona » 56 

Verona-Padova > 81 

Sàrzana-Padova pel Borgallo e Bor- 

goforte Chil. 312 

Sarzana-Modena Chil. 143 

Modena-Bologna » 37* 

Bologna-Padova » 127 

Sarzana-Padova per Metra, Modena 

e Bologna Chil. 307 



Come si vede, benché la differenza a N favore di Metra 
sia soltanto di Chil. 5, pure è sempre più breve dell'altra, 
anche costruendo il tratto Parma-Borgoforte. 

Vediamo ora, se fra Bologna e Genova la ferrovia di 
Metra vince quella de'Giovi. Si è già visto che quella del 



Borgallo perde di Chil. 2iL 

Bologna-Modena Chil. 37 

Modena-Sarzana » 143 

Sarzana-Genova » 106 

Bologna-Genova per Metra . . . Chil. 286 

Bologna-Piacenza Chil. 147 

Piacenza-Tortona » 75 

Tortona-Genova » 73 

Bologna-Genova pei Giovi . . . Chi!. 295 
La vince di Chil. £L 
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Adesso voglio levarmi un'altra curiosità: voglio vedere 
se alle provenienze dal Brennero per Genova, conviene 
più la linea del Borgallo o quella dei Giovi. 

Per i Giovi: 

Verona-Mantova Chil. 36 

Mantova-Cremona » 60 

Cremona-Piacenza. > 40 

Piacenza-Tortona > 75 

Tortona-Genova » 73 

Verona-Genova pei Giovi .... Chil 284 

Pel Borgallo: 

Verona-Borgoforte Chil. 56 

Borgoforte-Parma » 47 

Parma-Sarzana » 128 

Sarzana-Genova » 106 

Verona-Genova pel Borgallo . . Chil. 337 

Ed ecco che la linea del Borgallo mi si mostra più 
lunga Chil. 53 di quella dei Giovi. 

Vi sono altre linee da mettere in confronto con quella 
del Borgallo?.. È una domanda che faccio ai propugnatori 
di quella ferrovia; mi risponderanno essi?.. Ne dubito assai. 

Parmi però che vi sia da faro un ultimo confronto. Si dee 
vedere qual e l'itinerario più corto fra l'Alta Italia e Firenze, 
Roma e Napoli (considerato quale punto di deviazione Parma). 

Per Bologna, Sasso-Calenzano e Bucine-Rapolano: 

Parma-Bologna Chil. 89 

Bologna-Sasso » 18 

Sasso-Calenzano » 65 

Calenzano-Firenze > 13 

Firenze-Bucine » 62 

Bucine-Rapolano » 25 

Rapolano-Roma » 219 

Parma-Roma per Bologna e Firenze. Chil. 491 
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tutto colla pendenza massima del 12 per mille e con soli 



Chil. 79 da costruire. 

Pel Borgallo e Collesalvetti: 

Parma-Sarzana Chil. 128 

Sarzana-Pisa » 60 

Pisa-Collesalvetti » 15 

Collesalvetti-Roma » 320 

Parma-Roma pel Borgallo e Colle- 
salvetti Chil. 523 

dei quali 128 da costruire, e con pendenze massime del 
25 per mille. 

Pel Borgallo e Viareggio-Cecina: 

Parma-Sarzana Chil. 128 

Sarzana-Viareggio » 38 

Viareggio-Cecina . . » 68 

Cecina-Roma » 284 

Parma-Roma pel Borgallo e Viareg- 
gio-Cecina Chil. 518 

fra cui 196 da costruire. 



Come si vede, anche le provenienze dall'Alta Italia per 
Roma, trovano più facile e più comoda la linea di Bo- 
logna e Firenze, che non quelle del Borgallo e Pisa, o 
Borgallo e Livorno. 0 allora, permettetemi che io domandi 
un'altra volta, quali sono i vantaggi che offre la linea del 
Borgallo?.... Sarà proprio cosa ben fatta lo spendere la 
bagattella di 60 milioni (vedi i rilievi stampati nel Sup- 
plemento al Monitore delle Strade Ferrate del 10 a- 
prile 1872, N. 15) per costruire una ferrovia che non ha 
nessuna importanza, sia militare, sia commerciale, ed è 
destinata a subire la concorrenza di tutte le altre linee, 
senza poterla fare a nessuna di esse? A me pare di no. 
E non pare neanche agli imprenditori di tali opere, giac- 
ché, per quanto sollecitati ad assumerne l'esecuzione, 
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hanno mostrato di non contentarsi del sussidio governa- 
tivo di L. 2,550,000 all'anno, corrispondente al 5 per 0{0 
sopra un capitale di L. 51,000,000! 

Giova tuttavia che io dia un avvertimento ai Livornesi, 
che è per essi della massima importanza: Si ricordino 
che, se concorreranno alla costruzione della ferrovia del 
Borgallo, e se questa si effettuerà, i genpvesi ne rideranno. 
Ne rideranno, perchè appena terminato ivi il gran traforo, 
essi, cui nulla sfugge di ciò che può portare vantaggio alla 
loro città, costruendo una accorciatoia che da Genova vada 
a trovare la linea del Borgallo in quel punto dell'Appen- 
nino che crederanno più adattato, si varranno anche di 
essa per attrarre tutto a Genova; e a Livorno non resterà 
che il rammarico d'aver concorso alla creazione di quel- 
l'opera dispendiosa che dovea porre il colmo alla sua ro- 
vina. Vi pensino bene; e si ricordino altresì che i genovesi 
quella accorciatoia l'hanno già studiata da un pezzo! (1) 

Persuaso, come sono, che ogni ulteriore confronto fra la 
linea Lucca-Modena e quella del Borgallo comincerebbe 
a peccare di superfluo, termino col fare appello alle 
Provincie di Livorno, Pisa, Lucca, Modena, Mantova e 
Verona, egualmente interessate alla costruzione della fer- 
rovia Lucca-Modena, perchè, poste da banda le meschine 
suscettività, i puntigli, le rivalità di ogni genere, si sten- 
dano amichevolmente la mano, formino delle loro forze 
un fascio solo; si addossi ciascuna i sacrifizi che le in- 
combono, in ragione degli utili che dovrà risentirne; e 
unite e concordi sovvengano una impresa tanto vantag- 
giosa per loro. Nessuna di esse, ne sono sicuro, avrà a 
pentirsi mai di averle dato il suo appoggio. 

Bologna, 2 novembre 1872. 

Samuele Mattei. 

(1) Vedi nota IV. 
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i. 

Nella memoria intitolata La questione ferroviaria in Italia, del 
signor A. De Charbonncau, Ufficiale d'ordinanza di S. M. {Rivista 
Militare, Disp. 6.* del 1871), si leggono le seguenti parole: 

< Le ferrovie liitoranee delle marine adriatica e mediterranea, 
provvederanno assai bene quando saranno compiute, alla sicurezza, 
contro sbarchi, di quella parte d'Italia che non ha se non frontiere 
marittime: intendo dire di quegli sbarchi che possono avere per og- 
getto operazioni di secondaria importanza; i quali, parmi siano i soli 
possibili e temibili da noi. 

« A quelle due ferrovie littoranco non farei altro appunto se non 
questo: che correndo esse per estosi tratti lun<?o la marina possono 
con facilità essere intercettate da navi e partiti nemici. Di certo 
sotto le vedute militari, avrebbe meglio convenuto di tenerle al- 
quanto dentro terra, ad esempio, ad una giornata dalla marina. Ad 
ogni modo, se in avvenire potrà ultimarsi la ferrovia centralo ap- 
penninica, così utile sotto tanti altri riflessi, prolungandola da Terni, 
ove attualmente ha termine, per Rieti, Avezzano, Benevento e Po- 
tenza alla foci del Basento, e so da essa si staccheranno dei bracci 
abbastanza numerosi, i quali vadano al maro, si avranno ad un 
tempo soddisfatte tutte le necessario condizioni di celerità e sicu- 
rezza ». 

Dunque la Lucca -Bagni-Metra-Spezia, che e il complemento di 
questa linea centrale appenninica, è tutfaltro che disprezzabile. 
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II. 

Nella memoria del Signor B. Veroggio, Colonnello del Genio, in- 
titolata Della difesa territoriale d'Italia (Rivista Militare, Disp. 6.' 
del 1871) si legge: 

c Fra Piacenza e Genova si sta ora costruendo una strada ordi- 
naria, che per la Valle di Trebbia e Bisagno stabilirà una comu- 
nicazione, la quale so pel tracciato potrà dirsi diretta, non lo sarà 
militarmente parlando, perchò il dover superare gli Appennini non 
può a meno che renderla disagevole. Per provvedere adunque alla 
difesa si rende necessario di aggiungerò una linea ferroviaria. 

« Tra Piacenza e Spezia manca totalmente la strada diretta or- 
dinaria come la ferrata, nò sarebbe tanto facile averla. Bisognerebbe 
approssimarsi a Parma od a Genova onde profittare di una vallata 
per stabilirle. È già gran tempo che trattasi di costrurre una fer- 
rovia fra Spezia e Parma; ma siffatta linea militarmente conside- 
rata, io la trovo totalmente indifesa e perciò di poco utile in una 
guerra d'invasione. Preferirei perciò che la comunicazione fra Pia- 
cenza e Spezia avesse luogo pc^r Genova, col mezzo della strada 
ordinaria e ferrata, delle quali ho fatto cenno or ora, o da questa 
piazza a Spezia col mezzo con cui desse, possono comunicare fra 
di loro por terra o per mare ». 

III. 

Nella memoria del Signor Felice Martini, Colonnello del Genio, in- 
titolata Mudi sulla difesa d'Italia (Rivista Militare, Dispensa 10.* 
del 1871) si legge: 

« Dopo tutto queste considerazioni si verrà indubbiamente a con- 
cludere, che a noi importa più di tutto fare il massimo assegna- 
mento sulla difesa dell'Appennino da Genova a Bologna, e che que- 
st'ultima città debbe considerarsi come il ridotto della difesa del- 
l'Italia continentale della difesa appenninica ». 

IV. 

Nella memoria Sulla difesa degli Stati in generale e delY Italia 
in particolare, del Maggior generale A. Brignone (Rivista Militare, 
Disp. 3.* del 1872) si legge: 

« Da Piacenza invece, sia isolata sia riunita con Stradella, non 
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vi ha che una strada unica rotabile veramente coperta dalla piazza, 
ed 6 quella non per anco ultimata che ha per Bobbio e Genova e 
poi da Genova per il littorale in Toscana con un percorso che ol- 
trepassa i 300 chilometri; non vi ha ferrovia nel primo tratto Pia- 
cenza-Genova ed havvi poca, per non dire nessuna, probabilità che 
possa esservi praticata, a meno che si costruisca per scopo mili- 
tare, giacché la linea Genova-Novi-Tortona che qui si biforca her 
Milano e per Piacenza è sufficiente ai bisogni commerciali, ed ove 
noi fosse, le sarà sempre preferita la linea Genova- Chiavari- Parma 
con diramazione a Spezia, come io stesso già ne vidi presentato 
il progetto alla sciolta Commissione di difesa. 
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DOCUMENTI 



i. 

Il Ministro delle Finanze al Presidente del Comitato Lucchese, 
Promotore della ferrovia tra Lucca e Reggio. 



Torino, addì 25 maggio 1860. 

Il sottoscritto ha esaminato il progetto dalla S. V. presentato 
per la costruzione di una Strada ferrata fra Lucca e Reggio, e non 
disconosce che quella nuova via di comunicazione potrebbe avvan- 
taggiare il commercio del paese in generale, e specialmente delle 
valli di Garfagnana e Castiglione che dalla medesima verrebbero 
attraversate. 

Però siccome il Governo intende di lasciare all'iniziativa privata 
la costruzione delle Ferrovie cho ancora mancano a completare 
una ben intesa rete dello Stato, sarebbe perciò a desiderarsi che 
il Comitato per l'attuazione del progetto sovra menzionato, previ 
i necessari studi locali, presentasse un piano di massima sia sotto 
il rapporto tecnico che economico, accompagnato da apposito di- 
segno di capitolato di concessione ad apposita Società da costi- 
tuirai. 

Con siffatti documenti il Governo sarebbe in grado di prendere 
ad accurato esame la questione per quella determinazioni che pos- 
sono essere confacenti all'interesse del paese. 

ti Ministro 
Segnato — F. S. Vegezzi 
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II. 

Il Ministro dei Lavori Pubblici al Presidente del Comitato Lucchese, 
Promotore della ferrovia da Lucca a Reggio. 

Torino, il 13 ottobre 1860. 

Il Ministero ha ricevuto la lettera della S. V. in data 5 corrente 
mese, alla quale era annessa la memoria del sig. Professore Anto- 
nelli relativa allo modificazioni del primitivo progetto della ferrovia 
da Lucca a Reggio, ed alla sua diramazione verso la Spezia, non 
elio il disegno topografico, in cui 6 tracciato l'andamento delle ac- 
cennate due linee. 

E perchè queste nuove produzioni possano essere prese nel debito 
conto, vennero comunicate alla Commissione istituita per l'esame 
della questione intorno alla preferenza da darsi ad una delle lineo 
ferroviarie, che, dipartendosi tra Genova c Livorno, potrebbero 
con-jiungere direttamente il lido del Mediterraneo coll'Italia Cen- 
trale e la Lombardia inferiore. (Seguono tre pagine che si trala- 
sciano per brevità). 

Del resto non si mancò di comunicare alla Commissione il pro- 
getto e tutti gli altri documenti che si avevano al Ministero con- 
cernenti la ferrovia da Lucca a Reggio, ed in ciò codesto Comitato 
trovavasi in ben migliori condizioni dei propugnatori dell'altra di- 
rezione verso Parma, le di cui istanze non erano appoggiate che 
ad un semplice progetto di massima. 

Nel dare questo riscontro d'ordine del Ministro alla di lei lettera 
precitata lo scrivente ha pure l'incarico di dichiararle nuovamente 
che l'avviso della Commissione, e le decisioni del Ministero avranno 
per base la più stretta e rigorosa imparzialità, e che anziché far 
dipendere dagli interessi particolari di una piuttosto che dell'altra 
provincia le sue determinazioni, il Governo le dedurrà dai più po- 
sitivi risultamenti sulla convenienza di ammettere una nuova di- 
ramazione dal mare verso l'arteria principale della rete ferrovia- 
ria italiana, nella più facile attuabilità pratica d'una piuttosto che 
dell'altra delle due proposte linee, e circa la maggiore massa di 
interessi generali e speciali sotto ogni rispetto, a' quali potrà o 
l'una direzione, o l'altra meglio giovare. 

D'INCARICO DEL MINISTRO 

Il Segretario di Gabinetto 
Segnato — G. Martinenoo 
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in. 

n cav. ing. Ridolfo Castinelli al generale Corradino Chigi y 

Senatore del Regno. 

Pisa, 4 febbraio 1859. 

€ La linea, che, seguendo sempre le Valli, dirò interne^ 

dell'Italia Centrale, congìunger dee Genova con Bologna ha un im- 
menso avvenire! Congiunge queste due Città, fasciando quel gran 
tratto di Appennino del quale il Cimone siedo re sopra un trono 
alto circa 7000 piedi sopra i due mari. Quest'arco sotteso dalla 
strada ferrata Centrale Italiana stringe ed accoglie tutte le strade 
che dalla gran Valle Eridania valicano l'Appennino all'ovest di 
Firenze verso il Tirreno, da Piacenza, da Parma, da Reggio, da 

Modena e da Bologna inclusive . L'alta Valle 

del Serchio detta Oarfagnana e la media, sono come ognun sa, fra 
le più popolate d'Italia. La Lunigiana Fivizzanesc e Ih Pontremo- 
lese parimente. E di quanto crescerebbe la loro popolazione e la 
loro ricchezza agricola e manifatturiera col migliorare dei tempi 
e con questa vitale comunicazione sulla carta per ora! Della sua 
importauza strategica non mi occorre parlare. 

< Una città sia pur cinta di bastioni formidabili e di paludi pe- 
stilenziali si assedia e si espugna. La base di grandi operazioni 
guerresche che si appoggia ad un fiume navigabile può esser vinta, 
quando sia tagliata colla presa di uno de'suoi punti meglio muniti 
dall'arte e dalla natura. Ma per dominare nna strada ferrata che 
nn esercito di 100,000 uomini può percorrere rapidamente da un 
estremo all'altro, accumulando forze ove più prema, ricevendo vet- 
tovaglie e foraggi e munizioni e artiglierie da tre grandi porti, 
Genova, la Spezia, Livorno, e viceversa dalla Lombardia: ove in- 
fine ognuno dei mille villaggi che cuoprono le sue pendici può di- 
venire una rocca che i nostri montanari valgono a difendere, per 
dominare questa linea, questo immenso serpente che cuopre colle 
sue spire un immenso giaciglio, non bastano tutti i barbari che 
sono scesi a danno dell'Italia, da Attila in poi! . . . Leva pur l'en- 
fasi delle parole, i fatti restano ». 
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IV. 

Il Ministro dei Lavori Pubblici a quello di Agricoltura 

e Commercio. 

Torino» 24 agosto 1864. 

Gli stadi ohe questo Ministero fece eseguire da apposita Commis- 
sione intorno ai progetti di ferrovia da Parma a Spezia e da Lucca 
a Reggio devono per se stessi provare come il Governo non disco- 
nosca in massima la utilità di riunire il mar Tirreno con l'Italia 
Centrale, scopo cotesto, che quantunque in modo diverso pur sa- 
rebbe da entrambe le linee raggiunto. 

Dopo ciò se a malgrado le conclusioni coi pervenne la detta 
Commissione che le rese di pubblica ragione in Rapporto a stampa 
16 giugno 1862, questo Ministero non credette di dovere adottare 
una definitiva Deliberazione in argomento, ciò dipende da che non 
ebbesi ancora a verificare il concorso di tutte le circostanze di op- 
portunità e di convenienza da cui, a giudizio del sottoscritto, nna 
tale determinazione deve dipendere. 

Quando ciò avvenga il Ministero scrivente non mancherà di dare 
alla pratica quell'impulso che possa condurlo ad una risoluzione, 
tenuto il debito conto di tutti gli elementi che possono contribuire 
al massimo possibile sviluppo della prosperità generale. 

« 

Per il Ministro 
Segnato — Bella. 



V. 

A. Gandolfi, maggiore del Genio militare, a Samuele Mattei. 

Verona, 19 luglio 1872. 

Stimatissimo Signore, 

Vorrà tenermi per iscusato se altre occupazioni non mi permisero 
prima d'ora di rispondere alla graditissima sua del 9 corrente. 
Lieto se potrò riescirle veramente utile, entro tosto nell'argomento. 

Bologna e Spezia sono rispettivamente i centri principali di atti- 
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vità, i punti decisivi strategici principali della nostra difesa terre- 
stre e marittima. La felice prossimità dell'uno rispetto allaltro, e 
la posizione speciale d'amendue rispetto all'Appennino, ci danno fa- 
coltà di mantenere riunite le nostro risorse sotto questo formidabile 
antemurale (che protegge egualmente la Valle del Po da un attacco 
che venga dalla penisola e la penisola da un attacco che venga 
dalle Alpi) per cui l'Appennino toscano per tal modo può dirsi la 
vera base della nostra nazionale difesa. È quindi di capitale impor- 
tanza che lo lineo ferroviarie che transitano per l'Appennino toscano 
permettano untale concentramento di forzo; sia nell'Emilia che nella 
Toscana, sia nel Veneto e nel Piemonte, che nel Romano e nel Na- 
poletano, nel minor tempo possibile, quand'anche le forze da traspor- 
tare si trovino al punto opposto di quello su cui deve succedere il 
concentraraento. 

Nel caso concreto importa: 1.° allacciare le tre grandi arterie fer- 
roviarie Foligno-Firenze, Orvieto-Empoli, e la littorale mediterranea, 
alle linee Bologna-Padova Udine, Bologna-Modena-Brennero, Modena- 
Alessandria-Cenisio, in guisa che le lineo di allacciamento si con- 
servino tra loro indipendenti e separate come lo sono le allacciate; 
2." congiunsero fra loro Bologna e Spezia, mediante una trasversale 
che è preferibile si mantenga sul versante meridionale dell'Appennino. 

Ora i progetti studiati da cotesto Comitato soddisfano essi com- 
pletamente od anche in parte soltanto a queste esigenze strategiche? 
Vediamo. 

1 due primi progetti danno una linea Lucca-Bagni-Pracehia, che 
unita a quella che offrono i progetti 4.» o 5.° (•) vale a dire colla linea 
Bagni Metra-Spezia, può sod-lisfare in parte al 2.° quesito posto, 
nello stesso tempo che sarebbe un'ottima via di ronda, come ap- 
punto la chiama ben anche il prospetto, per alimentare la difesa dei 
passi appennini dalla Cisa a quello dell'Àbetone. — Sarebbe quindi 
di molta utilità militare il prolungarla lungo Val di Siove per Bar- 
berino e Pontassieve e Firenze perchè l'utilità di questa via di ronda 
fosse sentita ben anche dalla difesa dei passi della Futa, di Mar- 
radi e di S. Godenzo. 

Ottima senz'eccezione sarebbe la linea Lucca Bagni -Metra-Modena. 
Sarebbe il prolungamento della linea mediterranea, ed eventualmente 
della Orvieto-Empoli al di là dell'Appennino nella Valle del Po, che 
metterebbe capo a Modena; punto strategico per eccellenza, sia come 

(•) Prospetto delle linee che formarono oggetto di studio al Comitato Lucchese, promotore 
della via ferrata da Lucca a Modena, o Reggio. — Seconda edizione. — Luce*, Oiurti, 1878. 

3 
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nodo delle vie che provengono dal Cenisio e dal Brennero (linee di 
invasione del Nord e dell'Ovest) sia come il punto occidentale più 
avanzato dell'immediata difesa del perno principale Bologna. 

Buona la linea Sasso- Prato quando il tratto Sasso-Bologna venisse 
rifatto a doppio binario, od in qualunque altro modo raddoppiato, e 
fosse congiunto, comunque, per Serravalle o perSigna, direttamente 
Empoli con Pistoia, perchè in allora si avrebbe che la Porrettana 
sarebbe il vero prolungamento della Orvieto -Empoli, e quella Sasso - 
Prato il vero prolungamento della Foligno-Firenze. Parrai però che 
in questo caso sarebbe molto meglio che la linea Val Setta e Prato, 
invece di congiungersi a Sasso colla Porrettana, sboccasse a destra e 
in Val Savena, all'altezza circa di Livergnano, e di là procedesse fino 
alla stazione di Bologna, perchè così si sarebbe più sicuri di otte- 
nere l'indipendenza. 

Egli è certo che per tal modo i progetti di cotesto Comitato ver- 
rebbero con queste lievi modificazioni ad ottenere anco sotto l'aspetto 
militare una importanza incontrovertibile e capitale, giacché si sa- 
rebbe risoluto completamente il problema posto al N. 1, vale a dire, 
si sarebbero ottenuti gli allacciamenti richiesti, soddisfacendo alle 
volute asigenze strategiche. Difatti si avrebbero le tre seguenti line? 
attraversanti l'Appennino toscano, e fra loro indipendenti per tutta 
la loro lunghezza: 

1. " Cenisio-Piacenza-Modena-Lucca-Grosseto-Roraa. 

2. " Brennero-Modena- Bologna-Pistoia-Empoli-Orvieto-Roma. 

3. ° Gorizia-Venezia- Padova-Bologna- Prato-Foligno-Roma. 

È soltanto sotto questo aspetto che la costruzione di un tronco 
ferroviario può riuscire veramente utile, militarmente parlando, 
dacché non bisogni mai dimenticare che l'utilità del trasporto mi- 
litare in ferrovia comincia solo a farsi sentire allo distanze supe- 
riori di undici tappe su strade ordinarie. Ora nel nostro caso per 
attraversare l'Appennino non occorrono più di quattro tappe, prr 
cui l'utilità del trasporto militare, non può ottenersi elio cercando 
di unire ed in modo il più possibile indipendente le grandi arterie 
al di qua con quelle al di là dell'Appennino. 

Lo proposte di cotesto Comitato avranno così il merito di aver 
migliorato immensamente la rete ferroviaria italica, sotto 1 aspetto 
militare, giacché brevi tronchi basteranno a riunire le nostre lineo 
di transito dell'Appennino con quelle longitudinali della Valle del Po, 
in guisa da includerle come la loro continuazione in fascio, sia verso 
occidente sia verso oriente, il che ci darà il vantaggio di traspor- 
tare le nostre forze, dal loro primo luogo di concentramento fra il 
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Po e l'Appennino, su quel tratto di frontiera occidentale e nord'o- 
rientale che fosse minacciato. 

11 progetto Porretta- Modena, tanto considerato solo, quanto in re- 
lazione ai progetti 1 .° e 2.° non ha importanza militare perchè in qua- 
lunque modo lo si prenda, non riesce ad aumentare la potenzialità 
ferroviaria che si cerca di far gravitare intorno a Bologna, capo 
saldo della difesa appenninica. 

E qui mi fermerò, tantopiù che con questa prima corrispondenza 
non so se avrò risposto veramente a seconda del desiderio di cotesto 
Comitato il quale forse non sarà troppo disposto a variare i progetti 
già studiati. 

Ad ogni modo io La prego a non risparmiarmi se ulteriori schia- 
rimenti e maggior copia di argomenti fossero necessari ec... 
Voglia, stimatissimo signore, ritenermi 



Pel suo devotissimo 
Firmato — A. Gandolfi. 





